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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

PrOfungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 

© Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist, sicherzustel- 
len, daft eine Abweichung einer Ortskurve verhindert 
werden kann, wodurch ein genaues automatisches Ein- 
parken erreicht wird, wahrend die fur eine automatische 
Einparkoperation erforderliche Zeitspanne auf ein Mini- 
mum reduziert wird. In einem automatischen Lenkungs- 
system fur ein Fahrzeug zum Lenken der Vorderrader mit- 
tels eines Lenkungsbetatigungselements auf der Grund- 
lage einer Ortskurve, die im voraus als Beziehung eines 
Lenkwinkels Bref eines Lenkrades zu einer Strecke X der 
Bewegung des Fahrzeugs gespeichert worden ist, wird 
eine entsprechend einer Erhohung des Lenkwinkels 6 ref 
eines Lenkrades zu einer Strecke X der Bewegung des 
Fahrzeugs gespeichert worden ist, wird eine entspre- 
chend einer Erhohung des Lenkwinkels Bref reduzierte 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v UM im voraus gesetzt, 
wobei an einen Fahrer eine Warnung ausgegeben wird 
oder das Fahrzeug automatisch gebremst wird, so daft 
die aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit nicht die Fahrzeug- 
geschwindigkeitsgrenze uberschreitet. Es ist somit mog- 
lich, zu verhindern, daft die Ortskurve aufgrund einer 
ubermaftigen Fahzeuggeschwindigkeit abweicht, um ein 
genaues automatisches Einparken zu erreichen und zu 
verhindern, daft die fur das automatische Einparken erfor- 
derliche Zeitspanne aufgrund einer ubermaftigen Be- 
schrankung der Fahrzeuggeschwindigkeit verlangert 
wird. 
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Beschreibung 

TECHNISCHES GEBIET DHR ERFTNDUNG 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein automati- 5 
sches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug zum automatischen 
Einparken des Fahrzeugs ohne RuckgrifF auf eine Len- 
kungsbetatigung durch den Fahrer. 

STAND DER TECHNIK 1 0 

Ein solches automatisches Lenkungssystem fur ein Fahr- 
zeug ist bekannt aus den offengelegten japanischen Patent- 
anmeldungen mit den Nrn. 4-55168 und 11-78936. Jedes 
dieser bekannten automatischen Lenkungssysteme verwen- 15 
det ein Lenkungsbetatigungselement fiir eine herkommliche 
bekannte elektrische Servolenkungsvorrichtung und ist so 
konfiguriert, daB es ein Riickwartseinparken und ein Langs- 
cinparken aulomalisch ausfuhrt durch Steuern des Len- 
kungsbetatigungselements auf der Grundlage der Beziehung 20 
zwischen einer Bewegungsstrecke der Bewegung des Fahr- 
zeugs und einem Lenkwinkel, die im voraus gespeichert 
worden sind. 

AUFGABE DER ERFTNDUNG 25 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend der automa- 
tischen Lenkungssteueroperation ansteigt, wird der Radius 
der Kurvenfahrt des Fahrzeuges aufgrund einer Zentrifugal- 
kraft crhoht, wodurch die Moglichkcit besteht, daB die Orts- 30 
kurve des Fahrzeugs abweicht. Das in der offengelegten ja- 
panischen Patentanmeldung Nr. 11-78936 beschriebene au- 
tomatische Lenkungssystem ist daher so konfiguriert, daB 
die automatische Lenkungssteuerung unterbrochen wird, 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend der automati- 35 
schen Lenkungssteueroperation einen vorgegebenen Wert 
uberschreitet. 

Ein solches automatisches Lenkungssystem leidet jedoch 
unter folgendem Problem: wenn das Fahrzeug geradeaus 
fahrt, ist die Abweichung der Ortskurve selbst dann klein, 40 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit bis zu einem gewissen 
AusmaB zu hoch ist. Wenn daher die Fahrzeuggeschwindig- 
keit unabhangig davon, ob das Fahrzeug geradeaus fahrt 
oder eine Kurve fahrt, konstant geregelt wird, wird die Zeit- 
spanne verlangert, die fur das automatische Einparken des 45 
Fahrzeuges erfordcrlich ist. 

Die vorliegende Erfindung wurde hinsichtlich der oben- 
beschriebenen Umstande geschaffen, wobei es eine Auf- 
gabe der Erfindung ist, sicherzustellen, daB eine Abwei- 
chung der Ortskurve eines Fahrzeuges verhindert werden 50 
kann, wahrend die fur ein automatisches Einparken erfor- 
derliche Zeitspanne auf ein Minimum reduziert wird, wo- 
durch ein genaues automatisches Einparken des Fahrzeuges 
ermoglicht wird. 

55 

MTTTEL ZUR LOSUNG DES PROBLEMS 

Um die obige Aufgabe zu losen, wird gemiiB Anspruch 1 
der vorliegenden Erfindung ein automatisches Lenkungssy- 
stem fur ein Fahrzeug geschaffen, mit einer Ortskurve-Er- 60 
mitllungseinrichtung zum Spcichcrn oder Berechnen eines 
Orts der Bewegung eines Fahrzeuges zu einer Zielposition, 
einem Lenkungsbetatigungselement zum Lenken der Rader, 
einer Betatigungselementsteuereinrichtung zum Steuern der 
Antriebsoperation des Lenkungsbetatigungselements auf 65 
der Grundlage der von der Ortskurve-Ermittlungseinrich- 
tung crmitteltcn Ortskurve, wahrend das Fahrzeug zur Ziel- 
position bewegt wird, dadurch gekennzeichnet, daB das 
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Lenkungssystem ferner enthalt eine Fahrzeuggeschwindig- 
keitsgrenze-Setzeinrichtung zum Setzen einer Fahrzeugge- 
schwindigkeitsgrenze fur das Fahrzeug, und eine Fahrzeug- 
geschwindigkeitbegrenzungseinrichtung zum Begrenzen ei- 
ner Fahrzeuggeschwindigkeit auf einen Wert gleich oder 
kleiner als die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze wahrend 
der Steuerung des Lenkungsbetatigungselements durch die 
Bclatigungsclementsteuereinrichlung. 

Mit der obigen Anordnung begrenzt die Fahrzeugge- 
schwindigkeitbegrenzungseinrichtung die Fahrzeugge- 
schwindigkeit wahrend der Steuerung des Lenkungsbetati- 
gungselements durch die Betatigungselementsteuereinrich- 
tung so, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit die durch die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze- Setzeinrichtung gesetzte 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze nicht uberschreitet. Es ist 
daher moglich, eine Abweichung der Ortskurve aufgrund ei- 
ner ubermaBigen Fahrzeuggeschwindigkeit zu verhindern, 
um ein genaues automatisches Einparken zu erreichen, und 
gleichzeitig zu verhindern, daB die fiir das automatische 
Einparken erforderliche Zeitspanne aufgrund einer uberma- 
Bigen Beschrankung der Fahrzeuggeschwindigkeit verlan- 
gert wird. 

GemaB Anspruch 2 der vorliegenden Erfindung, in Ergan- 
zung zu Anspruch 1, crmitlelt die Ortskurve-Ermittlungs- 
cinrichtung die Ortskurve als die Beziehung des Lenkwin- 
kels zur Strecke der Bewegung des Fahrzeugs, 

Mit der obigen Anordnung ermittelt die Ortskurve-Er- 
mittlungseinrichtung die Ortskurve als die Beziehung des 
Lenkwinkels zur Strecke der Bewegung des Fahrzeugs. 
Selbst wenn daher die Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend 
der automatischen Lenkungssteuerung leicht verandert 
wird, kann verhindert werden, daB die Ortskurve abweicht. 

GemaB Anspruch 3 der vorliegenden Erfindung, in Ergan- 
zung zu der Anordnung der Anspruche 1 oder 2, setzt die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrcnze-Sctzeinrichtung die Fahr- 
zeuggeschwindigkeitsgrenze entsprechend einem Lenkwin- 
kel. 

Mit der obigen Anordnung wird die Fahrzeuggeschwin- 
digkeitsgrenze entsprechend dem Lenkwinkel gesetzt. Es ist 
somit moglich, die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze so zu 
setzen, daB der EinfluB einer Zcntrifugalkraft, die sich in 
Abhangigkeit von der GroBe des Lenkwinkels andert, effek- 
tiv kompensiert werden kann. 

GemaB Anspruch 4 der vorliegenden Erfindung, in Ergan- 
zung zu Anspruch 3, setzt die Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grcnzc-Setzeinrichtung die Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grenze auf einen niedrigeren Wert, wenn der Lenkwinkel 
groBer wird. 

Mit der obigen Anordnung wird die Fahrzeuggeschwin- 
digkeitsgrenze auf einen niedrigeren Wert gesetzt, wenn der 
Lenkwinkel groBer wird. Somit kann eine Zunahme der 
Zentrifugalkraft aufgrund einer Zunahme des Lenkwinkels 
eliminiert werden durch eine Verringerung der Zentrifugal- 
kraft, die durch eine Reduktion der Fahrzeuggeschwindig- 
keitsgrenze verursacht wird, wodurch die Abweichung der 
Ortskurve effektiv verhindert wird. 

GemaB Anspruch 5 der vorliegenden Erfindung, in Ergan- 
zung zu Anspruch 2, setzt die Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grenze-Setzeinrichtung die Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grenze gemaB der Strecke der Bewegung des Fahrzeugs. 

Mit der obigen Anordnung setzt die Fahr/.euggcschwin- 
digkcitsgrenze-Sctzeinrichtung die Fahrzeuggeschwindig- 
keitsgrenze gemaB der Strecke der Bewegung des Fahr- 
zeugs. Somit ist es moglich, die Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grenze so zu setzen, daB der EinfluB einer Zentrifugalkraft, 
die sich in Abhangigkeit von der Gr6Be des Lenkwinkels an- 
dert, wclchcr cine Funktion der Strecke der Bewegung des 
Fahrzeugs ist, effektiv kompensiert werden kann. 
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GemaB Anspruch 6 der vorliegenden Erfindung, in Ergan- 
zung zu irgendeinem der Anspriiche 1 bis 5, enthalt das au- 
lonialische Lenkungssystem fcmer cine automalische 
Bremseinrichtung zum automatischen Belatigen einer 
Brernsvorrichtung des Fahrzeugs, wobei die automatische 5 
Bremseinrichtung die Brernsvorrichtung so betatigt, dafi die 
Fahrzeuggeschwindigkeit gleich oder kleiner als die Fahr- 
zeuggcschwindigkeiLsgrcnze wird. 

Mit der obigcn Anordnung wird die Brernsvorrichtung 
automatisch so betatigt, daJ3 die Fahrzeuggeschwindigkeit 10 
die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze nicht uberschreitet, 
die durch die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze-Setzeinrich- 
tung gesetzt worden ist. Selbst wenn daher der Fahrer keine 
spontane Bremsbetatigung ausfuhrt, kann die Fahrzeugge- 
schwindigkeit auf einen Wert gleich oder kleiner als die 15 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze verringert werden. 

GemaB Anspruch 7 der vorliegenden Erfindung, in Ergan- 
zung zur Anordnung irgendeines der Anspriiche 1 bis 6, 
setzt die Fahr/euggcschwindigkeitsgrcnze-Setzeinrichtung 
eine zweite Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze, die kleiner ist 20 
als die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze, wobei das auto- 
matische Lenkungssystem ferner eine Warneinrichtung ent- 
halt, um an einen Fahrer eine Warnung auszugeben, wenn 
die Fahrzeuggeschwindigkeit die zweite Fahrzeugge- 
schwindigkeitsgrenze uberschritten hat. 25 

Mit der obigen Anordnung wird eine Warnung an den 
Fahrer ausgegeben, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit die 
zweite Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze, die kleiner ist als 
die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze, uberschritten hat. Es 
ist daher moglich, den Fahrer zu einer spontanen Bremsbc- 30 
tatigung zu veranlassen, um die Fahrzeuggeschwindigkeit 
zu reduzieren. 

GemaB Anspruch 8 der vorliegenden Erfindung in Ergan- 
zung zur Anordnung des Anspruchs 3, wird die Fahrzeugge- 
schwindigkeitsgrenze in Reaktion auf cine Anderung des 35 
Lenkwinkels gleichmaBig verandert. 

Mit der obigen Anordnung wird die Fahrzeuggeschwin- 
digkeitsgrenze in Reaktion auf die Anderung des Lenkwin- 
kels gleichmaBig verandert. Dies ermoglicht, daB Fahrzeug 
gleichmaBig zu verzogern oder zu beschleunigen, um ein 40 
noch eflektiveres automatisches Parkcn des Fahrzeuges zu 
erreichen und zu einer Verbesserung des Fahrkomforts bei- 
zutragen und das Gefiihl der Inkompatibilitat fur den Fahrer 
zu beseitigen. 

GemaB Anspruch 9 der vorliegenden Erfindung, in Ergan- 45 
zung zur Anordnung des Anspruchs 5, wird die Fahrzeugge- 
schwindigkeitsgrenze in Reaktion auf eine Anderung der 
Strecke der Bewegung des Fahrzeugs gleichmaBig veran- 
dert. 

Mit der obigen Anordnung wird die Fahrzeuggeschwin- 50 
digkeitsgrenze in Reaktion auf die Anderung der Strecke der 
Bewegung des Fahrzeugs gleichmaBig verandert. Dies er- 
moglicht, das Fahrzeug gleichmaBig zu verzogern oder zu 
beschleunigen, um ein noch eflektiveres automatisches Par- 
ken des Fahrzeuges zu erreichen und zu einer Verbesserung 55 
des Fahrkomforts beizutragen und das Gefiihl der Inkompa- 
tibilitat fur den Fahrer zu beseitigen. 

Ein Unterdruckverstarker 12 in den Ausfuhrungsformen 
entspricht der Brernsvorrichtung der vorliegenden Erfin- 
dung; ein Steuerabschnitt 22 in den Ausfiihrungsformen ent- 60 
spricht der BctatigungsclemcnLstcuercinrichtung der Erfin- 
dung; ein Spcicherabschnitt 23 in den Ausfiihrungsformen 
entspricht der Ortskurve-Ermittlungseinrichtung der Erfin- 
dung; und ein Vorderrad Wr in den Ausfiihrungsformen ent- 
spricht dem Rad der Erfindung. 65 
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MODUS ZUR AUSFUHRUNG DER ERFINDUNG 

Im folgcnden wird an hand der in den beige fiigten Zcich- 
nungen gezeigten Ausfiihrungsformen der Modus zur Aus- 
fiihrung der vorliegenden Erfindung beschrieben. 

KURZBESCHRETOUNG DER ZEICHNUNGEN 

Fig. 1 ist ein Schaubild, das die Gesamtstruktur cincs 
Fahrzeugs mit einer Lenkungssteuervorrichtung zeigt. 

Fig. 2A und 2B sind Schaubilder zur Erlauterung der 
Operation eines Riickwartseinparken/Links-Modus. 

Fig. 3 ist ein Schaubild, das einen Modusauswahlschalter 
und einen A utomatikparken-Startsc halter zeigt. 

Fig. 4 ist ein Blockschaltbild einer Fahrzeuggeschwindig- 
keitssteuereinheit. 

Fig. 5 ist ein Graph, der die Beziehung zwischen der 
Fahrzeuggeschwindigkeit und dem MaB der Abweichung 
einer Ortskurve zeigt. 

Fig. 6 ist ein Schaubild, das eine Fahrzeuggeschwindig- 
keitsgrenze vlim zeigt, die entsprechend einem Lenkwinkel 
0 gesetzt wird. 

Fig. 7 ist ein Schaubild, das einen Referenzlenkwinkel 
8ref und eine Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v^m zeigt, 
die entsprechend dem Referenzlenkwinkel gesetzt wird. 

Fig. 8 ist ein Schaubild ahnlich der Fig. 6,jedoch entspre- 
chend einer zweiten Ausfuhrungsform der vorliegenden Er- 
findung. 

Fig. 9 ist ein Schaubild ahnlich der Fig. 6, jedoch entspre- 
chend einer drittcn Ausfuhrungsform der vorliegenden Er- 
findung. 

Fig. 10 ist ein Schaubild ahnlich der Fig. 7, jedoch ent- 
sprechend der dritten Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung. 

Die Fig. 1 bis 7 zeigen eine erste Ausfuhrungsform der 
vorliegenden Erfindung. Fig. 1 ist eine Darstellung der Ge- 
samtanordnung eines Fahrzeugs, das eine Lenkungssteuer- 
vorrichtung enthalt; die Fig. 2A und 2B sind Darstellungen 
zur Erlauterung der Operation eines Riickwartseinparken/ 
Links-Modus; Fig. 3 ist ein Schaubild, das einen Modusaus- 
wahlschalter und einen Automatikparken-Startsch alter 
zeigt; Fig. 4 ist ein Blockschaltbild einer Fahrzeugge- 
schwindigkeitssteuereinheit; Fig. 5 ist ein Graph, der die 
Beziehung zwischen der Fahrzeuggeschwindigkeit v und 
dem MaB der Abweichung einer Ortskurve zeigt; Fig. 6 ist 
ein Schaubild, das eine Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze 
vlim zeigt, die gemaB einem Lenkwinkel 0 gesetzt ist; und 
Fig. 7 ist ein Schaubild, das den Referenzlenkwinkel 9ref 
und die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze Vlim zeigt, die 
gemaB dem Referenzlenkwinkel gesetzt ist. 

Wie in Fig. 1 gezeigt, enthalt ein Fahrzeug V zwei Vor- 
derrader Wf und zwei Hinterrader Wr. Ein Lenkrad 1 und 
die Vorderrader Wf, die gelenkte Rader sind, sind miteinan- 
der tiber eine Lenkwelle 2 verbunden, die gemeinsam mit 
dem Lenkrad 1 gedreht wird, wobei ein Ritzel 3 an einem 
unteren Ende der Lenkwelle 2 vorgesehen ist, eine Zahn- 
stange 4 mit dem Ritzel 3 kammt, linke und rechte Spurstan- 
gen 5 an gegeniiberliegenden Enden der Zahnstange 4 vor- 
gesehen sind und linke und rechte Kniehebel 6 mit den je- 
weiligen Spurstangen 5 verbunden sind. Ein Lenkungsbeta- 
ligungselcmcnt 7 urnfaBt einen Elcktromotor und ist mil der 
Lenkwelle 2 iiber einen Schncckengeuicbemcchanismus 8 
verbunden, um die Betatigung des Lenkrades 1 durch den 
Fahrer zu unterstutzen oder eine automatische Lenkopera- 
tion fur das Einparken eines Fahrzeuges durchzufuhren (was 
im folgenden beschrieben wird). 

Eine Lenkungssteuervorrichtung 21 umfaBt einen Steuer- 
abschnitt 22 und einen Speicherabschnitt 23. In den Steuer- 
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abschnitt 22 werden Signale von einer Lenkwinkelerfas- 
sungseinrichtung Si zum Erfassen eines Lenkwinkels 6, der 
ein Drchwinkel des Lenkrads 1 ist, einer Lcnkmomcnterfas- 
sungseinrichtung S2 zum Erfassen eines Lenkmoments T 
des Lenkrades 1, einer Vorderraddrehwinkelerfassungsein- 5 
richtung S3 zum Erfassen der Drehwinkel der linken und 
rechten Vorderrader Wf, einer BremsbetatigungsmaB-Erfas- 
sungseinrichlung S 4 zum Erfassen eines BetatigungsmaBcs 
eines Bremspedals 9 und einer Schaltbereicherfassungsein- 
richtung S5 zum Erfassen eines Schaltbereiches (eines "D"- 10 
Bereiches, eines "R"-Bereiches, eines "N M -Bereiches, eines 
"P"-Bereiches und dergleichen), der durch einen Schalthe- 
bel 10 ausgewahlt wird, eingegeben. 

Wie aus Fig. 3 in Kombination mit den Fig. 1 und 2 deut- 
lich wird, sind ein Modusauswahlschalter Se, der vom Fah- 15 
rer betatigt wird, und ein Automatikparken-Startschalter S 7 
mit dem Steuerabschnitt 22 verbunden. Der Modusauswahl- 
schalter S6 enthalt vier Knopfe, die betatigt werden, um ir- 
gendeincn der vier Typen von Einparkmodi auszuwahlen: 
einen Ruckwartseinparken/Rechts-Modus, einen Ruck- 20 
wartseinparken/Links-Modus, einen Langseinparken/ 
Rechts-Modus und ein Langseinparken/Links-Modus. Der 
Automatikparken-Startschalter S7 wird betatigt, um das au- 
tomatische Einparken in irgendcinern der Modi, der mit dem 
Modusauswahlschalter S6 ausgewahlt worden ist, zu star- 25 
ten. 

Die Daten der vier Typen der Parkmodi, d. h. eine Bezie- 
hung zwischen der Strecke X der Bewegung und dem Refe- 
renzlenkwinkel 9ref des Fahrzeugs V, ist vorher als eine Ta- 
belle im Speicherabschnitt 23 gespeichert worden. Die 30 
Strecke X der Bewegung des Fahrzeugs V wird ermittelt 
durch Multiplizieren der bekannten Umfangslange des Vor- 
derrades Wf mit dem Drehwinkel des Vorderrades Wf, der 
von der Vorderraddrehwinkelerfassungseinrichtung S3 er- 
faBt wird. Es wird der hohere odcr der niedrigere der Aus- 35 
gange der zwei linken und rechten Vorderraddrehwinkeler- 
fassungseinrichtungen S3 verwendet, oder es wird ein Mit- 
telwert der Ausgange verwendet, um die Strecke X der Be- 
wegung zu berechnen. 

Der Steuerabschnitt 22 steucrt die Operation des Lcn- 40 
kungsbelatigungselements 7 und die Operation einer Be- 
triebsstufe-Lehrvorrichtung 11, die einen Hussigkristallmo- 
nitor, einen Lautsprecher, eine Lampe, ein Pausenzeichen, 
einen Summer und dergleichen enthalt, auf der Grundlage 
der Signale von den Erfassungseinrichtungen Si bis S5, von 45 
den Schaltern Se, S7 und von den im Speicherabschnitt 23 
gespeicherten Daten der Parkmodi. Ein elektronisch gesteu- 
erter Unterdruckverstarker 12 ist mit dem Bremspedal 9 ver- 
bunden. Der Unterdruckverstarker 12 wird nicht auf der 
Grundlage einer vom Fahrer ausgeiibten Druckkraft betrie- 50 
ben, sondem ebenfalls automatisch betrieben auf der Grund- 
lage eines Befehls vom Steuerabschnitt 22, um eine Brems- 
kraft zu erzeugen. 

Fig. 5 zeigt eine Fahrzeuggeschwindigkeitssteuereinheit, 
die im Steuerabschnitt 22 vorgesehen ist, um die Fahrzeug- 55 
geschwindigkeil v des Fahrzeugs V wahrend der automat i- 
schen Lenkungssteueroperation zu begrenzen. Die Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssteuereinheit, die im Steuerabschnitt 
22 vorgesehen ist, umfaBt eine Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grenze-Setzeinrichtung Ml zum Setzen einer Fahrzeugge- 60 
schwindigkeitsgrcnzc v LJM auf der Grundlage des Lenkwin- 
kels 0 (oder der Strecke X der Bewegung des Fahrzeugs), 
der von der Lenkwinkelerfassungseinrichtung Si erfaBt 
wird, eine Fahrzeuggeschwindigkeitbegrenzungs- 
einrichtung M2 zum Begrenzen der Fahrzeuggeschwindig- 65 
keit v auf der Grundlage der von der Fahrzeuggeschwindig- 
kcitsgrenzc-Sctzeinrichtung Ml gesctzten Fahrzcuggc- 
schwindigkeitsgrenze vj ]M , eine automatische Bremsein- 
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richtung M3 zum Betatigen des elektronisch gesteuerten 
Unterdruckverstarkers 12, um die Fahrzeuggeschwindig keit 
auf der Grundlage des Befehls vom Steuerabschnitt 22 auto- 
matisch zu reduzieren, und eine Warneinrichtung M4, um 
mittels Licht oder Ton durch Betatigen der Betriebsstufe- 
Lehrvorrichtung 11 auf der Grundlage des Befehls von der 
Fahrzeuggeschwindigkeitbegrenzungseinrichtung M2 den 
Fahrer zu einer Verzogerung des Fahrzeugs zu vcranlassen. 
Die Fahrzeuggcschwindigkcit v des Fahrzeugs V kann be- 
rechnet werden durch Differenzieren der Ausgange der Vor- 
derraddrehwinkelerfassungseinrichtungen S3. Die Warnein- 
richtung M4 wird ferner in einer zweiten Ausfuhrungsform 
verwendet, die im folgenden beschrieben wird. 

Die Operation der Ausfuhrungsform der vorliegenden Er- 
findung mit der obenbeschriebenen Anordnung wird im fol- 
genden beschrieben. 

In einem gewohnlichen Zustand, in dem das automatische 
Einparken nicht durchgefuhrt wird (wenn der Modusaus- 
wahlschalter Se nicht betatigt ist), funktioniert die Len- 
kungssteuervorrichtung 21 wie eine gewohnliche Servolen- 
kungssteuervorrichtung. Genauer, wenn der Fahrer das 
Lenkrad 1 betatigt, um das Fahrzeug V einzulenken, erfaBt 
dieLenkmomenterfassungseinrichtung S2 das auf das Lenk- 
rad 1 ausgeubte Lenkmomcnt T, wobei der Steuerabschnitt 
22 den Antrieb des Lenkungsbetatigungselemcnts 7 auf der 
Grundlage des Lenkmoments T steuert. Als Ergebnis wer- 
den das linke und das rechte Vorderrad Wf durch die An- 
triebskraft des Lenkungsbetatigungselements 7 gelenkt, um 
die Lenkoperation des Fahrers zu unterstutzen. 

Die Inhalte der automatischen Lenkungssteuerung wer- 
den im folgenden mit dem Ruckwartseinparken/Links-Mo- 
dus (Modus zum Bewegen des Fahrzeugs V ruckwarts, um 
das Fahrzeug V in eine Parkposition links vom Fahrzeug V 
einzuparken) beschrieben, das als Beispiel genommen wird. 

Wie in Fig. 2A gezeigt, bewegt der Fahrer mittels seiner 
Lenkoperation zuerst das Fahrzeug V an eine S telle neben 
dem Parkplatz, in dem das Fahrzeug V geparkt werden soli. 
Wenn eine linke Seite des Fahrzeugs moglichst nahe an ei- 
ner EinlaBlinie des Parkplatzes liegt, wird das Fahrzeug V in 
einer Position gestoppt (in einer Startposition (1)), in der ein 
vorgegebener Referenzpunkt (z. B. eine an einer Innenseite 
einer Tur oder an einem Seitenspiegel vorgesehene Marke) 
auf eine Mittellinie des Parkplatzes ausgerichtet ist. Wenn 
anschlieBend der Modusauswahlschalter S6 betatigt wird, 
um den Ruckwartseinparken/Links-Modus auszuwahlen, 
und der Automatikparken-Startschalter S7 eingeschaltet 
wird, wird die automatische Lenkungssteuerung gestartet. 
Wahrend der Ausfuhrung der automatischen Lenkungs- 
steuerung werden eine aktuelle Position des Fahrzeugs V, 
ein Hindernis um das Fahrzeug V, eine Parkposition, eine 
vorhergesagte Ortskurve fur das Fahrzeug ausgehend von 
einer Startposition zu einer Zielposition, eine Umkehrposi- 
tion zum Andern der Bewegung des Fahrzeugs von einer 
Vorwartsbewegung zu einer Ruckwarts bewegung und der- 
gleichen auf der Betriebsstufe-Lehrvorrichtung 11 ange- 
zeigt. Gleichzeitig werden verschiedene Anweisungen und 
Warnungen, wie z. B. die Betatigung des Wahlhebels 10 an 
der Umkehrposition, dem Fahrer mittels einer Stimme aus 
dem Lautsprecher angezeigt. 

Die automatische Lenkungssteueroperation stellt sicher, 
daB selbst dann, wenn das Lenkrad 1 nicht betatigt wird, die 
Vorderrader Wf automatisch gelenkt werden auf der Grund- 
lage der Daten des Ruckwartseinparken/Links-Modus, der 
durch den Modusauswahlschalter ausgewahlt worden ist, 
indem nur der vom Fahrer ausgeubte Druck auf das Brems- 
pedal 9 gelost wird, um ein kriechendes Vorriicken des Fahr- 
zeugs V zu crlaubcn. Genauer werden die Vorderrader Wf 
automatisch nach rechts gelenkt, wahrend das Fahrzeug V 
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von der Startposition (1) zu einer Umkehrposition vorwarts 
bewegt wird, wobei die Vorderrader Wf automatisch nach 
links gclenkt wcrden, wahrend das Fahrzeug V von dcr Um- 
kehrposition (2) zu einer Zielposition (3) ruckwarts bewegt 
wird. 5 

Wie in Fig. 2B gezeigt, berechnet der Steuerabschnitt 22 
wahrend der Ausfuhrung der automatischen Lenkungsope- 
ration eine Abweichung E (= 9ref- 9) auf der Grundlagc des 
Rcferenzlenkwinkcls 9ref im Ruckwartseinparkcn/Links- 
modus, der aus dem Speicherabschnitt 23 gelesen wird, und 10 
des Lenkwinkels 9, der von der Lenkwinkelerfassungsein- 
richtung Si eingegeben wird, und steuert die Operation des 
Lenkungsbetatigungselements 7, so daB die Abweichung E 
gleich 0 wird. Zu diesem Zeitpunkt wird das Fahrzeug V im- 
mer auf der Ortskurve bewegt, selbst wenn die Fahrzeugge- 15 
schwindigkeit beim kriechenden Vorriicken des Fahrzeuges 
leicht verandert wird, da die Daten des Referenzlenkwinkels 
9ref entsprechend der Strecke X der Bewegung des Fahr- 
zeugs V gesetzt werdcn, 

Die automatische Lenkungssteuerung wird ausgefiihrt, 20 
wahrend das kriechende Vorriicken des Fahrzeuges durch 
Niederdrucken des Bremspedals 9 durch den Fahrer erlaubt 
wird. Wenn somit der Fahrer ein Hindernis festgestellt hat, 
kann der Fahrer das Bremspedal 9 sofort niederdrucken, um 
das Fahrzeug V zu stoppen. 25 

Die automatische Lenkungssteuerung wird unterbrochen, 
wenn der Fahrer den Modusauswahlsch alter Se ausgeschal- 
tet hat. Zusatzlich zu diesem Fall wird dann, wenn der Fah- 
rer seinen FuB vom Bremspedal 9 genommen hat und wenn 
dcr Fahrer das Lenkrad 1 betatigt hat, die automatische Len- 30 
kungssteuerung ebenfalls unterbrochen, so daB die normale 
Servolenkungssteuerung einsetzt. 

Fig. 5 zeigt das MaB der Abweichung der Ortskurve fiir 
das Fahrzeug V beziiglich der drei Lenkwinkel 9, wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit v verandert wird. Wenn dcr Lenk- 35 
winkel 9 klein ist (9 = 180°) oder mittelgroB ist (9 = 360°), 
ist das MaB der Abweichung der Ortskurve gleich 0, selbst 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V 7,5 km/h erreicht hat, 
wobei jedoch dann, wenn der Lenkwinkel 9 groBer ist (9 = 
450°), ein nicht vcrnachlassigbares MaB E der Abweichung 40 
erzeugt wird, selbst wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 
7,5 km/h betragt. Dies liegt daran, daB mit groBerer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit v oder groBerem Lenkwinkel 9 eine 
groBere Zentrifugalkraft auf das Fahrzeug V ausgeiibt wird. 

Die in Fig. 6 gezeigte Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze 45 
Vum wird dahcr von der Fahrzeuggeschwindigkeitsgrcnze- 
Setzeinrichtung Ml so gesetzt, daB die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit v vor einer ubermaBigen Erhohung wahrend der au- 
tomatischen Lenkungssteuerung bewahrt wird und ein Ab- 
weichen der Ortskurve verhindert wird. Genauer, in einem 50 
Bereich, in dem der Lenkwinkel G im Bereich von 0°_ < 9 < 
180° liegt, wird die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v L im 
auf 10 km/h gesetzt; in einem Bereich, in dem der Lenkwin- 
kel 9 im Bereich von 180° < 9 < 360° liegt, wird die Fahr- 
zeuggeschwindigkeitsgrenze auf 7,5 km/h gesetzt; und in ei- 55 
nem Bereich, in dem der Lenkwinkel 6 im Bereich von 360° 
< 9 liegt, wird die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze auf 
5 km/h gesetzt. In einem Bereich, in dem die aktuelle Fahr- 
zeuggeschwindigkeit v des Fahrzeugs V die Fahrzeugge- 
schwindigkeitsgrenze v L im uberschreitet (siehe schraffierter 60 
Bereich), wird die automatische Lenkungssteuerung unter- 
brochen. 

Fig. 7 ist ein Schaubild, in welchem der Referenzwert der 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v LIM , wie mit Bezug auf 
Fig. 6 erlauterl, auf den Referenzlenkwinkel 9ref angewen- 65 
det wird. Der Lenkwinkel 9 im Verlauf der Vorwartsbewe- 
gung des Fahrzeugs V von der Startposition (1) zur Umkehr- 
position (2) liegt in einem Bereich von 0° < 9 < 270°, wo- 



449 A 1 

8 

bei die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze vlim in zwei Stu- 
fen auf 7,5 km/h oder 10 km/h gesetzt wird. Ferner liegt der 
Lenkwinkel 9 im Verlauf der Ruckwartshcwegung des Fahr- 
zeugs V von der Umkehrposition (2) zur Zielposition (3) in 
einem Bereich von 0° < 9 < 630°, weshalb die Fahrzeug- 
geschwindigkeitsgrenze vlim in drei Stufen auf 5 km/h, 
7,5 km/h oder 10 km/h gesetzt wird. 

Die Fahrzeuggeschwindigkeit v wahrend der automati- 
schen Lenkungssteuerung wird verandert durch cine Brems- 
operation oder eine Beschleunigungsoperation, die vom 
Fahrer vorgenommen wird, jedoch betatigt die automatische 
Bremseinrichtung M3 automatisch den Unterdruckverstar- 
ker 12 durch einen Befehl von der Fahrzeuggeschwindig- 
keitbegrenzungseinrichtung M2, um die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit v zu verringern, so dafi die Fahrzeuggeschwindigkeit 
v die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v LIM nicht uber- 
schreitet, wie in Fig. 7 gezeigt ist. Es ist somit moglich, zu 
verhindern, daB die Ortskurve aufgrund der durch eine iiber- 
maBige Fahrzeuggeschwindigkeit v erzeugten Zentrifugal- 
kraft abweicht, wobei verhindert wird, daB die automatische 
Lenkungssteuerung unterbrochen wird. Es ist jedoch mog- 
lich, die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze vlim so hoch wie 
moglich zu setzen, entsprechend dem Lenkwinkel 9, um die 
Zeitspanne zu verktirzen, die bis zum AbschluB der automa- 
tischen Lenkungsstcucroperation crfordcrlich ist. 

Im folgenden wird mit Bezug auf Fig. 8 eine zweite Aus- 
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung beschrieben. 

Wenn, wie in Fig. 8 gezeigt, der Lenkwinkel 9 allmahlich 
erhoht wird, wahrend das Fahrzeug V mit einer konstanten 
Fahrzeuggeschwindigkeit v von 9 km/h bewegt wird, kann 
der Steuerungszustand nicht in den Automatiklenkung-Un- 
terbrechungsbereich eintreten, wenn der Lenkwinkel weni- 
ger als 180° betragt. Wenn jedoch der Lenkwinkel 9 gleich 
oder groBer als 180° ist, tritt der Steuerungszustand in den 
Automatiklenkung-Untcrbrcchungsbercich ein. Daher wird 
eine zweite Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v LIM \ die mit 
einer dicken gestrichelten Linie in Fig. 8 gezeigt ist, von der 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze-Setzeinrichtung Ml ge- 
setzt, wobei dann, wenn die aktuelle Fahrzeuggeschwindig- 
keit v die zweite Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze Vlim' 
uberschreitet, die Wameinrichtung M4 die Betriebsstufe- 
Lehrvorrichtung 11 mittels eines Befehls von der Fahrzeug- 
geschwindigkeitbegrenzungseinrichtung M2 betatigt, um an 
den Fahrer eine Wamung auszugeben, und durch ein Licht- 
signal oder ein Tonsignal den Fahrer zu veranlassen, die Ge- 
schwindigkeit zu rcduzicrcn. Es ist somit moglich, die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit v durch eine spontane Bremsbelati- 
gung, die vom Fahrer durchgefuhrt wird, zu reduzieren, 
ohne die automatische Bremsoperation auszufiihren, wo- 
durch verhindert wird, daB der Fahrer ein Gefiihl der Inkom- 
patibilitat erfahrt, das durch die ausgefiihrte automatische 
Bremsoperation hervorgerufen wird. 

Im folgenden wird eine dritte Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung mit Bezug auf die Fig. 9 und 10 be- 
schrieben. 

In der in Fig. 6 gezeigten ersten Ausfuhrungsform wurde 
die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v LTM beziiglich des 
Lenkwinkels 9 schrittweise gesetzt, jedoch wird in der in 
Fig. 9 gezeigten dritten Ausfuhrungsform die Fahrzeugge- 
schwindigkeitsgrenze v L im so gesetzt, daB sie linear verrin- 
gcrt wird, wenn der Lenkwinkel 9 erhoht wird. Fig. 10 ist 
cin Schaubild, in welchem dcr Referenzwert der Fahrzeug- 
geschwindigkeitsgrenze vlim> der mit Bezug auf Fig. 9 be- 
schrieben worden ist, auf den Referenzlenkwinkel 9ref an- 
gewendet wird. Die Grenze des Automatiklenkung-Unter- 
brechungsbereichs ist im Vergleich zu denjenigen der in Fig. 
7 gezeigten ersten Ausfuhrungsform gcglattct. Es ist somit 
moglich, nicht nur eine effizientere automatische Einpark- 
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steueroperation zu schaffen, sondern auch den Fahrkomforl 
zu verbessern und das Gefuhl der Inkompatibilitat flir den 
Fahrer zu beseitigen. 

Obwohl die Ausfuhrungsformen der vorliegenden Erfin- 
dung genauer beschrieben worden sind, ist klar, daB die vor- 5 
liegende Erfindung nicht auf die obenbeschriebenen Aus- 
fuhrungsformen beschrankt ist, wobei verschiedene Ab- 
wandlungen in der Konfiguration vorgenommen werden 
kbnnen, ohne vom Gcist und Umfang der in den Anspru- 
chen definierlen Erfindung abzuweichen. 10 

Zum Beispiel wurde die Ortskurve des Fahrzeugs V zur 
Zielposition in den Ausfuhrungsformen im Speicherab- 
schnitt 23 gespeichert, wobei altemativ die Ortskurve aus 
der aktuellen Position und der Zielposition des Fahrzeugs V 
berechnet werden kann. AuBerdem wurde in den Ausfiih- 15 
rungsformen die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze vlim ent ~ 
sprechend dem Lenkwinkel 0 gesetzt, wobei alternativ die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze v L im entsprechend der 
Strecke X der Bewegung gesetzt werden kann, da der Lenk- 
winkel 8 entsprechend der Bewegung der Bewegungs- 20 
strecke X des Fahrzeugs V ermittelt wird. 

AUSWIRKUNGEN DER ERFINDUNG 

Wic oben beschrieben worden ist, wird gemaB Anspruch 25 
1 der vorliegenden Erfindung die Fahrzeuggeschwindigkeit 
wahrend der Steuerung des Lenkungsbetatigungselements 
durch die Betatigungselementsteuereinrichtung beschrankt, 
so daB die Fahrzeuggeschwindigkeit die von der Fahrzeug- 
gcschwindigkeitsgrenze-Setzeinrichtung gesetzte Fahrzeug- 30 
geschwindigkeitsgrenze nicht uberschreitet. Es ist daher 
moglich, zu verhindern, daB die fur das automatische Ein- 
parken erforderliche Zeitspanne aufgrund einer ubermaBi- 
gen Beschrankung der Fahrzeuggeschwindigkeit verlangert 
wird, wobei verhindert wird, daB die Ortskurve aufgrund ei- 35 
ner liber maBigen Fahrzeuggeschwindigkeit abweicht, um 
ein genaues automatisches Einparken zu erreichen. 

GemaB Anspruch 2 der vorliegenden Erfindung wird die 
Ortskurve als die Beziehung des Lenkwinkels zur Strecke 
der Bewegung des Fahrzeugs ermittelt. Selbst wenn die 40 
Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend der automatischen Len- 
kungssteuerung leicht verandert wird, kann daher verhindert 
werden, daB die Ortskurve abweicht. 

GemaB Anspruch 3 der vorliegenden Erfindung wird die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze entsprechend dem Lenk- 45 
winkel gesetzt. Es ist daher moglich, die Fahrzeuggeschwin- 
digkeitsgrenze so zu setzen, daB der EinfluB einer Zentrifu- 
galkraft, die in Abhangigkeit von der GroBe des Lenkwin- 
kels verandert wird, effektiv kompensiert werden kann. 

GemaB Anspruch 4 der vorliegenden Erfindung wird die 50 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze auf einen niedrigeren 
Wert gesetzt, wenn der Lenkwinkel groBer wird. Daher kann 
eine Erhohung der Zentrifugaikraft aufgrund einer Erho- 
hung des Lenkwinkels eliminiert werden durch eine Verrin- 
gerung der Zentrifugaikraft, die durch eine Reduktion einer 55 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze hervorgerufen wird, wo- 
durch ein Abweichen der Ortskurve effektiv verhindert 
wird. 

GemaB Anspruch 5 der vorliegenden Erfindung wird die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze entsprechend der Strecke 60 
der Bewegung des Fahrzeugs gesetzt. Es ist daher moglich, 
die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze so zu setzen, daB der 
EinfluB einer Zentrifugaikraft, die in Abhangigkeit von der 
GroBe des Lenkwinkels verandert wird, der eine Funktion 
der Strecke der Bewegung des Fahrzeugs ist, effektiv kom- 65 
pensiert werden kann. 

GemaB Anspruch 6 der vorliegenden Erfindung wird die 
Bremsvorrichtung automatisch betatigt, so daB die Fahr- 



zeuggeschwindigkeit die von der Fahrzeuggeschwindig- 
keitsgrenze-Setzeinrichtung gesetzte Fahrzeuggeschwindig- 
keitsgrenze nicht uberschreitet. Selbst wenn der Fahrer 
keine spontane Bremsoperation durchfuhrt, kann somit die 
Fahrzeuggeschwindigkeit auf einen Wert gleich oder kleiner 
als die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze verringert werden. 

GemaB Anspruch 7 der vorliegenden Erfindung wird an 
den Fahrer eine Warnung ausgegeben, wenn die Fahrzeug- 
geschwindigkeit die zweite Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grenze uberschritten hat, die niedriger ist als die Fahrzeug- 
geschwindigkeitsgrenze. Es ist daher moglich, den Fahrer 
zu einer spontanen Bremsbetatigung zu veranlassen, um die 
Fahrzeuggeschwindigkeit zu reduzieren. 

GemaB Ausfuhrungsform 8 der vorliegenden Erfindung 
wird die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze in Reaktion auf 
die Veranderung des Lenkwinkels gleichmaBig verandert. 
Dies ermoglicht, das Fahrzeug gleichmaBig zu verzogern 
oder zu beschleunigen, um ein effektiveres automatisches 
Einparken des Fahrzeuges zu erreichen, und tragt zu einer 
Verbesserung des Fahrkomforts und zur Beseitigung des 
Ge funis der Inkompatibilitat fur den Fahrer bei. 

GemaB Anspruch 9 der vorliegenden Erfindung wird die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze in Reaktion auf die Ande- 
rung der Strecke der Bewegung des Fahrzeugs gleichmaBig 
verandert. Dies ermoglicht, das Fahrzeug gleichmaBig zu 
verzogern oder zu beschleunigen, um ein effektiveres auto- 
matisches Einparken des Fahrzeugs zu erreichen und zu ei- 
ner Verbesserung des Fahrkomforts und zur Beseitigung des 
Gefuhl der Inkompatibilitat fur den Fahrer beizutragen. 

Die vorstehend als Bctriebsstufe-Lehrvorrichtung be- 
zeichnete Vorrichtung 11 kann auch Betriebszustands-Un- 
terrichtungsvorrichtung genannt werden. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist, sicherzustellen, 
daB eine Abweichung einer Ortskurve verhindert werden 
kann, wodurch ein genaues automatisches Einparken er- 
reicht wird, wahrend die fur eine automatische Einparkope- 
ration erforderliche Zeitspanne auf ein Minimum reduziert 
wird. In einem automatischen Lenkungssystem fur ein Fahr- 
zeug zum Lenken der Vorderrader mittels eines Lenkungs- 
betatigungselements auf der Grundlagc einer Ortskurve, die 
im voraus als Beziehung eines Lenkwinkels 6rcf eines 
Lenkrades zu einer Strecke X der Bewegung des Fahrzeugs 
gespeichert worden ist, wird eine entsprechend einer Erho- 
hung des Lenkwinkels Oref reduzierte Fahrzeuggeschwin- 
digkeitsgrenze Vlim im voraus gesetzt, wobei an einen Fah- 
rer cine Warnung ausgegeben wird oder das Fahrzeug auto- 
matisch gebremst wird, so daB die aktuelle Fahrzeugge- 
schwindigkeit nicht die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze 
uberschreitet. Es ist somit moglich, zu verhindern, daB die 
Ortskurve aufgrund einer UbermaBigen Fahrzeuggeschwin- 
digkeit abweicht, um ein genaues automatisches Einparken 
zu erreichen und zu verhindern, daB die fur das automati- 
sche Einparken erforderliche Zeitspanne aufgrund einer 
UbermaBigen Beschrankung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
verlangert wird. 

Patentanspruche 

1. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug, 
mit einer Ortskurve-Ermittlungseinrichtung (23) zum 
Speichern oder Bcrcchnen einer Ortkurvc der Bewe- 
gung eines Fahrzeuges zu einer Zielposition, 
einem Lenkungsbetatigungselement (7) zum Lenken 
der Rader (Wf), einer Betatigungselementsteuerein- 
richtung (22) zum Steuem der Antriebsoperation des 
Lenkungsbetatigungselements (7) auf der Grundlage 
der von der Ortskurvc-Ermittlungseinrichtung (23) cr- 
mittelten Ortskurve, wahrend das Fahrzeug (V) zur 
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Zielposition bewegt wird, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Lenkungssystem femer enthalt: 

eine Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze-Setzeinrichtung 

(Ml) zum Setzen einer Fahrzeuggeschwindigkeits- 5 

grenze (v LIM ) fur das Fahrzeug (V), und 

eine Fahrzeuggeschwindigkeitbegrenzungseinrichtung 

(M2) zum Begrenzen einer Fahrzeuggeschwindigkeit 

auf einen Wert gleich oder klciner als die Fahrzeugge- 

schwindigkeitsgrenze (v LIM ) wahrend der Steuerung io 

des Lenkungsbetatigungselements (7) durch die Betati- 

gungselementsteuereinrichtung (22). 

2. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ortskurve-Ermittlungseinrichtung (23) die Ortskurve 15 
als eine Beziehung des Lenkwinkels (e) zu einer 
Strecke (X) der Bewegung des Fahrzeugs (V) ermittelt. 

3. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 
nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze-Setzeinrichtung 20 
(Ml) die Fahrzeuggeschwindigkeits grenze (vlim) ent- 
sprechend einem Lenkwinkel (e) setzt. 

4. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 
nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Fahrzcuggcschwindigkcitsgrcnze-Sctzcinrichtung 25 
(Ml) die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (v L im) auf 
einen niedrigeren Wert setzt, wenn der Lenkwinkel (e) 
groBer wird. 

5. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 
nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB die 30 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze-Setzeinrichtung 

(Ml) die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (v LIM ) ent- 
sprechend der Strecke (X) der Bewegung des Fahr- 
zeugs (V) setzt. 

6. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 35 
nach irgendeinem der Anspruche 1 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB es ferner versehen ist mit: einer au- 
tomatischen Bremseinrichtung (M3) zum automati- 
schen Betatigen einer Bremsvorrichtung (12) des Fahr- 
zeugs (V), wobei die automatischc Bremseinrichtung 40 
(M3) die Bremsvorrichtung (12) so bctatigl, daB die 
Fahrzeuggeschwindigkeit (v) gleich oder kleiner als 
die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (vlim) ist, 

7. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 
nach irgendeinem der Anspruche 1 bis 6, dadurch ge- 45 
kennzcichnet, daB die Fahrzeuggeschwindigkeits- 
grenze-Setzeinrichtung (Ml) eine zweite Fahrzeugge- 
schwindigkeitsgrenze (v LIM ') setzt, die niedriger ist als 
die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (vlim), und das 
automatische Lenkungssystem ferner eine Warnein- 50 
richtung (M4) enthalt, um an einen Fahrer eine War- 
nung auszugeben, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 
die zweite Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (vlim) 
iiberschritten hat. 

8. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 55 
nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (v UM ) in Reaktion 
auf eine Veranderung des Lenkwinkels (e) gleichmaBig 
verandert wird. 

9. Automatisches Lenkungssystem fur ein Fahrzeug 60 
nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (v UM ) in Reaktion 
auf eine Anderung der Strecke (X) der Bewegung des 
Fahrzeugs (V) gleichmaBig verandert wird. 
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Abstract of DE1 0030449 

The automatic steering system has a locus curve determination device (23) for storing or computing a 
locus curve for vehicle motion to a target position, a steering actuator element (7) operated by a controller 
(22) according to the determined locus curve whilst moving to the target position, a device for setting a 
vehicle speed limit and a speed limiter for limiting the vehicle speed to a value equal to or less than the 
vehicle speed limit during control of the steering actuator element. 
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